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VW KAFER CABRIOLETS

eit 1955 erfreuen sich unsere HO- nun e¢ine weitere Farbvariante, die Sie
SModcllc des VW Cabriolets einer bei Threm Fachhindler erhalten.
geradezu konstanten Beliebtheit.
Zu den zahlreichen Modellausfiihrun- Wiking-Modellbau GmbH & Co. KG

gen der letzten Jahrzehnte gesellt sich Sommier 1992: 03301 VW Cabriolet Industriestrale 1-3, 1000 Berlin 42
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' Auf 750-mm-Spurweite fuhr die Bergwerk-
bahn Kupferschiefer im Mansfelder Land, hier
am Helbraer Ernstschacht im Juli 1987. Nun soll
sie Museumsbahn werden. Seite 18
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Lokomotive 411025 bei Gaschwilz
am 25. Februar 1986.

Foto: G. Schilke
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ir haben thn wieder

einmal, den statistisch

erfafiten Leser unseres
Blattes. So wird er nach der
Umfrage im Heft 7/92 von
den Auswertern beschrieben:
Er ist ein Gebriiderpaar, O
wie Otto und W wie Willl,
Willi, der Altbundesrepubli-
kaner, ist mit 41 Jahren der
dltere und von Beruf Ange-
stellter; Otto ist 36 Jahre alt
und Facharbeiter. Beide hal-
ten ihre Freizeitbeschiiftigti-
gung fiir teuer, haben Platz-
probleme und investieren viel
Zeit, zumal sie sich das ganze
Jahr iiber damit beschiiftigen;
von einer ausgesprochenen
Saison, etwa in den Winter-
monaten, kann tiberhaupt
keine Rede sein! Klar, dafs
beide ihre eigene Anlage be-
sitzen, sich allerdings mehr
noch fiir das Sammeln von
Fahrzeugen interessieren.
Beide sind auch dem Modell

ren bzw. filmen sie das Vor-
bild leidenschaftlich gern.
Was mich verwundert, ist ihre
geringe Lust zur Teilnahme
an Exkursionen und Sonder-
fahrten. Dafiir lieben sie Be-
suche in Verkehrsmuseen und
lesen ebenso gern Biicher
iiber die Eisen- und die Mo-
dellbahn. Wohl in der Bahn,
wie es scheint, denn das Rei-
sen mit der Eisenbahn mogen
sie. Eigenartig bei beiden ist
auch der Vorbehalt gegen das
Vereinswesen. Lieber driin-
geln sie sich auf Ausstellun-
gen und Messen. Und danach
erzithlen! Zuhérer finden sie
wohl immer im Kollegen-
kreis, denn Zuhdren bei Ge-
spriichen iibers Hobby tun
Willi und Otto nicht so gern.
Wie den beiden unsere Zeit-
schrift gefillt? Na ja, zumin-
dest ist ihre Meinung einhellig
— und so iibel finden sie uns
nun auch wieder nicht. Uber

PRELLBOCK(

wiedereingerenkt, was griind-
lich auseinanderdividiert war.
Aber daf sich unser Gebrii-
derpaar im Bereich des Mo-
dellbahnhobbys wie ein Ei
dem anderen gleicht, hatte ich
nicht erwartet; sonst wire die
Auswertung auch ———
nicht differenziert
nach alten und
neuen Bundesliin-
dern vorgenom-
men worden.
Natiirlich gibt es
Unterschiede,
schliefilich lebten
beide zu lange ge-
trennt unter unterschiedlich-
sten Marktbedingungen. Und
wie das mit dem Tauschen
von Modellbahnartikeln war,
weif} jeder aus der Vergan-
genheit selbst. So zihlt Ono
heute 39, Willi 65 Lokomoti-
ven in seiner Sammlung, Otto
114 und Willi 200 Wagen,
und Ottos Anlage ist sechs,

B .

Jahre mit TT und HO viel ba-
stelte, kaufte Willi lieber.
Neuerdings beginnt Otto aber
atwch an N Geschmack zu fin-
den.

Otto und Willi haben ein ge-
meinsames Elternhaus. Der
Kontakt war in den
vergangenen 40 Jah-
ren locker, der
Drang zueinander
grofs. Erstaunlich,
wie viel gemeinsame
Bande iibriggeblie-
ben sind. Um das
weitere Schicksal
der beiden braucht
uns nicht bange zu sein: Bei-
de Briider halten die Modell-
eisenbahn fiir eine Freizeitbe-
schiftigung mit Zukunft.

In diesem Sinne, liebe
Leser, wiinsche ich Ih-
nen im Namen der Re-
daktion und der Ge-

mehr zugetan als dem Vor-
bild, was allerdings gar nicht
heifst, dafs die Vorbildireue et-
wa eine untergeordnete Rolle
spiele. Schliefilich fotografie-

odell

Einzelheiten denken wir an
den Feiertagen griindlich in
besinnlicher Stunde nach.

In drei Jahren deutscher Ein-
heir hat sich bereits manches

Willis hingegen zehn Qua-
dratmeter grof. Ja, und Willi
bevorzugt neben HO und N
auch noch das Dreileitersy-
stem. Wihrend Otto all die

schiftsleitung ein friedli-

ches, gesundes, hobby-

freundliches Jahr 1993!
Fritz Borchert

'FAHRPLAN Z= Ausstellungen, Termine, Markt

' 16./17.1. Modellbahnausstellung
verschiedener NenngroBen im Pddagogischen Zen-
trum 1 des Albert-Einstein-Gymasiums, Am Schul-
zentrum, W- 4044 Kaarst 1 (bei Neuss/Dlsseldorf)
Offnungszeiten:

16.1. 11 bis 18 Uhr, 17.1. 10 bis 17 Uhr.
Info:Modellbahn-Arbeitsgemeinschaft Kaarst, R. Cra-
mer, Gilbachweg 5, W- 4044 Kaarst.

23./24.1. Sonderfahrten

mit 50 3695, 50 3708 und stilechten Ziigen der letz-
ten Einsatzjahre auf stiligelegten Strecken im Raum
Oschersleben.

Info/Veranstalter; Eisenbahnfreunde Traditions Bw
StaBfurt e.V, IG Dampfiokomotive 50 3708-0 Halber-
stadt, T. Schmidt, Keplerstr. 7, O- 4320 Aschersle-
ben.

BEF-Studienfahrten

23.1. mit Dampf nach Pommem, drei verschiedene
Dampfioks Berlin -Stettin -Grifice,Schmalspurdampf
auf den Pommerschen Kleinbahnen.

13.3. Sonderzug mit 38 205 und 86er in Sachsen;
Cranzahl - Oberwiesenthal.

8.-12.4. Ostern zwischen Schwerin und Kihlungs-
born, das traditionelle Programm der Rbd Schwerin.
Info:BEF-Studienfahrten, Stresemannstr. 30, W-
1000 Berlin 61, Tel: 030/2511081, Fax: 030/2514186.

Unterwegs mit den Eisenbahnfreunden

Helmstedt
28.-31.1, mit VT 08 von Helmstedt (ber Braun-
schweig, Peine, Lehrte, Hildesheim, Elze, Kreisen-

sen, Gottingen, Bebra, Gotha nach Oberhof, inkl.
Rahmenprogramm, Ubern/HP im Hotel Panorama,
Ausflugsprogramm.

5. -11.5. Sonderfahrt in Regelziigen von Helmstedt
nach St. Wolfgang mit Dampfzugfahrt auf den
Schafsberg (Zahnradbahn der OBB), Ausflugspro-
gramm.

6. - 15.7. Sonderfahrt mit Glacier- und Bernina-Ex-
press. Von Helmstedt,iber Hannover, Mannheim Ba-
sel SBB, mit der BLS nach Brig,weiter mit der Visp -
Zermatt-Bahn nach Herbriggen, Zermatt mit der Go-
mergratbahn, mit dem Glacier-Express von Herbrig-
gen nach St. Moritz, mit dem Bemina-Express nach
Tirano, Ausfllige mit Bergbahnen.

12. -21.8. Sonderfahrt nach Vitznau/Schweiz in Re-
gelziigen ab Helmstedt Gber Hannover, Mannheim,
Basel SBB nach Luzem, weiter mit Schiff nach Vitz-
nau, Fahrten mit der Rigi-Bahn, Ausflug zum Pilatus,
Info: Eisenbahnfreunde Helmstedt, Glnter Krebs,
Bahnhofstr. 32, W- 3333 Bliddenstedt, Tel:
05352/6471.

30.1. Winterdampf im Thiiringer Wald
mit VT 12 des Verkehrsmuseums Nirnberg und
Dampfiok 58 311 (G 12) der Uimer Eisenbahnfreunde
e.V. vor dem Erfurter Traditionszug der DR. Abfahrt
ca. 6 Uhr ab Stuttgart, Ankunft ca. 22.30 in Stuttgart.
AnmeldeschiuB 16.1.93.

Info: Eisenbahnclub ADLER e.V., Tannenbergstr. 9,
W- 7000 Stuttgart 50, Tel: 0711/548628, Fax:
0711/548277.

14.2. Winterfahrt
mit 89 6237 um 12.30 Uhr ab PreuB. Oldendorf nach

Holzhausen-Heddinghausen, um 13 Uhr ab Holzhau-
sen-Heddinghausen und um 13.15 Uhr ab PreuB. Ol-
dendorf nach Hunteberg. Riickkehr gegen 16.20 in
Preufl. Oldendorf , gegen 16.40 in Holzhausen-Hed-
dinghausen. Scheinanfahrten, Ziige bewirtschaftet.
Info: Museums-Eisenbahn Minden e.V., Postfach
2751, W- 4950 Minden.

Studienreise nach Bulgarien

vom 27.3. bis 3.4., Reisepreis 2 980.- DM fir folgen-
de Leistungen:

Hin- und Ruckflug ab Frankfurt/M nach Sofia, Mittel-
klassehotel/Vollpension, Einzelzimmer gegen Auf-
preis, Dampfsonderziige gemaB Detailprogramm,
Fotohalte, Scheinanfahrten.

Nicht im Reisepreis enthalten: Visakosten, ca 70.-
DM, bei Einreise am Flughafen in Sofia zu entrichten.
Galtiger ReisepaB3 notig.Anmeldeschiul: 15. Februar
93. Der Anmeldung ist eine Anzahlung von 500.- DM
per V-Scheck beizufiigen.

Info/Anmeldung: Férderverein Wupperschiene e V.,
FWS Studienreisen, D. Kassler, PF 13 22 35, W-
5600 Wuppertal 1. Tel: samstags v. 10 bis 17 Uhr,
02191/669636.

Raw Gorlitz

ladt am 15. Mai, 10. Juli und 16. Oktober 1993 zu
Werkbesuchen und Mitfahrten auf dem Flhrerstand
von Schmalspurlokomaotiven ein.

Foto- und Videoaufnahmen sind maglich.
Anmeldungen sind unter Raw Gorlitz, Friedrich-List-
StrafBe 20, O- 8903 Garlitz méglich.
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Apfel sind wichtige
Anbaukulturen in der
Altmark.
Kilometerweit ziehen
sich riesige Planta-

gen entlang der StraBen und Eisenbahnen hin,
von denen eine die ,,Apfelbahn* genannt

wird.
ort, wo die Altmark im We-
sten in die Lineburger Heide
libergeht, liegt Salzwedel.

Bereits friihzeitig eisenbahntech-
nisch erschlossen, - 1870 wurde
Salzwedel an die Fernbahn-
strecke Berlin-Bremen angebun-
den - lagen die Hauptanstren-
gungen der verkehrstechnischen
ErschlieBung dieser mittelalterli-
chen Salzhandelsmetropole
hauptséchlich in westlicher (Uel-
zen, Hamburg) und stdlicher
Richtung. Nur die Anbindung an
die Eisenbahnen im Nordosten
lieB Uber 50 Jahre auf sich war-
ten: Erst 1922 erfolgte die Eroff-
nung der Strecke Salzwedel -
Wittenberge, einer eingleisigen
Nebenbahn, die seit ihres Beste-
hens von groBer Bedeutung und
namhaften Zigen traumte. Diese
Bedeutung blieb der Strecke je-
doch versagt, und daB sie in den
70er Jahren nicht der Abbauwut
der Verkehrstragerwechsler zum
Opfer fiel, mag wohl daran gele-
gen haben, daB sie auf grund ih-
res Ost-West-Richtungsverlaufs
in Grenzndahe stets das be-
sondere Interesse der Militars ge-
funden hatte und in deren strate-
gischen Planen sicher eine wich-
tige Rolle spielte. So fand eine
Gruppe von Modelleisenbahnern
aus der Kreisstadt Seehausen die
Apfelbahn vor, als sie sich 1985
in einer Arbeitsgemeinschaft des
Deutschen Modelleisenbahner-
Verbands (DMV) zusammenfand,
um die Eisenbahnen ihrer nach-
sten Umgebung in Modulbau-
weise nachzugestalten.

Anlagenplanung

Wenn Modelleisenbahner eine
Gemeinschaftsanlage nach exi-
stierenden Vorbildern planen, se-
hen sie sich zundchst auf dem
heimatlichen Bahnhof um. So

N

Nicht nur auf riesigen Plantagen zﬁ.;:hten die A.\‘!&i:'a‘rkar ﬂnsk_o;; und den .Gél-
ben Kdstlichen. Auch in den Schrebergarten dominiert der Apfelbaum.
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Der Bahnhof Kriiden an der Apfelbahn ist ein Standard-Projekt aus den 20er Jahren. Alle

auch die Seehausener. Und weil
die Modulbauweise von Anfang
an vorgesehen war, fadelte man
die kiinftige Anlagenplanung an
der Vorbildstrecke Osterburg -
Wittenberge auf. Zwischen See-
hausen und Geestgottberg sollte
die Hauptbahn nachgebildet wer-
den. In stark verkirztem MaBstab
zwar, aber dennoch mit der vor-

bildgetreuen

-l

Nachbildung wesentlicher Mo-
tivelemente, wie der Blockstelle
Vielbaum, der Alandbricke und
dem  Nebenbahnabzweig in
Geestgottberg in Richtung Salz-
wedel.
Diese Nebenbahn mit ihren bie-
nenumsummten Apfelplantagen
reizte auf einmal die Seehausener
Modellbahnfreunde viel mehr, als
die urspringlich zuerst zum Bau
vorgesehene Hauptbahn. Damit
schuf man sich gleichzei-
tig die Méglich-

(i iy

keit, Erfahrungen im Anlagenbau
zu sammeln, an einem Objekt,
das zum Probieren wie eigens
geschaffen erschien.

Auch bei der Wahl der Nenn-
gréBe und der Modellbahnepo-
che lieBen sich die Modellbahn-
bauer von recht pragmatischen
Uberlegungen leiten. Jede Mo-
dellbahnanlage erfordert Kom-
promisse, insbesondere was die
Gleis- und Bahnhofsldangen be-
trifit. Ohne Verkirzungen
geht’s nun mal

e 0

Bahnhife dieser Bahn haben dhnliche Empfangsgebaude.

nicht, und das besonders, wenn
die gesamte Strecke in handliche
Module aufgeteilt ist. Im Ergebnis
all dieser Uberlegungen fiel die
Entscheidung zugunsten der
NenngréBe TT. Ein vertretbarer
VerkleinerungsmaBstab, der auch
noch Raum bietet zu detaillierter
Anlagengestaltung. - Als Epo-
che wiahiten sie den Anfang der
80er Jahre in
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Wie entstehen Modell-Apfelbdume? Man drille 100 Kupferlitzen und bestreue sr‘e;‘t Laubflocken.

der Altmark. Die Strecke Sten-
dal-Wittenberge wird gerade
elektrifiziert, die Nebenbahn Salz-
wedel-Geestgottberg behélt ih-
ren vertraumten Charakter. Beste
Voraussetzungen zum Einstieg in
den modularen Anlagenbau also.
Inzwischen sind 15 Meter dieser
reizvollen Nebenbahn fertigge-
stelit. Die Bauvorbereitung flr
den Bahnhof Geestgottberg, der
immerhin in TT acht Meter lang

sein wird, steht unmittelbar be-
vor. Das Ziel, 1999 zum 150jahri-
gen Streckenjubildum die fertig-
gestellte Modulanlage zu préasen-
tieren, verleint der kleinen Ge-
meinde der Seehausener Modell-
bahnfreunde (noch) stets neue
Impulse und viel Enthusiasmus.

Baukonstruktionen

Die Grundplatten bestehen aus

Wabenkernplatten, die 1630 mm
lang und 590 mm breit sind. Dar-
auf ist ein 40 mm hoher Leisten-
rahmen geschraubt, der einer-
seits diese Wabkernplatte ver-
starkt und andererseits Platz
schafft fiir die Unterbringung der
Weichenantriebe, Relais und der
Verkabelung. Auf dieser Kon-
struktion erfolgt die Befestigung
des Gleisunterbaus und des
Geldndes. An der Unterseite der

Module befinden sich in den Plat-
ten Aussparungen, um die gute
Zugéanglichkeit der Schaltbauteile
zu gewdhrleisten.

Als Trassenbretter dienen 5 mm
dicke Sperrholzstreifen, die in
Gleismitte durch Unterziige aus
Holzleisten verstarkt werden. Die
Hohe dieser Leistenunterziige
betragt etwa 40 mm, so daB die-
se bei gelandegleichem Trassen-
verlauf (Hohe +0) auf der Wab-
kernplatte aufliegen. Den Bet-
tungskorper stellen 4 mm dicke
Streifen von Spanplatten dar, die
an den Seiten etwa unter 45° ab-
geschragt sind. Das Gleismaterial
der freien Strecke stammt von
der Firma Pilz (Flexgleis), die Wei-
chen wurden aus Bausitzen der
Firma Kriger zusammengebaut.
Als Weichenantriebe fanden die
Universalantriebe von Roco Ver-
wendung. Samtliche sichtbaren
Gleise wurden mit Faller-Schotter
nach der Leimwasser-Spilmittel-
Methode eingeschottert.

Das Gelande besteht in seiner
Urform aus Schaumpolystyrol.
Grob vorgeschichtet, wurde es
anschlieBend mit Messer und
Raspel sowie mit viel Phantasie
in seine endgiltige Form ge-
bracht und mit Geldndespachtel
liberzogen. Da samtliche Gewas-
ser aus GieBharz (zum Teil noch
unter Verwendung von Hobby-
Plast aus alten Bestanden) beste-
hen, wurden die Flisse und Tei-
che mit einer Trennschicht aus
Aluminiumfolie gegen das gelan-
degestaltende Styropor isoliert.
Flr die Wiesen wurden Gelande-
matten verwendet, die zu den am
meisten verbreiteten Gelande-
baumaterialien in der ex-DDR
gehérten.

Nach der Wende wurde davon
manches wieder abgerissen. Bi-
sche, Straucher und Gelédndel-
bergange wurden mittels diverser
Foliagen dargestellt und fir ein-
zelstehende Baume wurden so-
gar Woodland-Bausatze be-
schafft. Nur die niedrigwachsen-
den Apfelbaume sind im Modell
nicht handelsiiblich. Also drillten
die Clubmitglieder sie aus
Kupferdraht selbst und belaubten
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Blick hinter die Kulissen: Bereils in der Bauphase macht die Briicke iiber die Aland einen imposanten Eindruck.

sie mit Kunststoffflocken und ro-
ten Schaumstoffkiigelchen. Uber
500 Stick!

Elektrik

Nach Fertigstellung der Anlage
werden alle Module von drei
Gleisbildstellpulten aus gesteu-
ert, die jeweils mit zwei Fahrtra-
fos ausgeristet sind. Damit wird
jedem der drei Bahnhofe (See-
hausen, Geestgottberg und Kru-

Fotos: KLAWIAN

den) ein Stellpult zugeordnet, mit
dem nicht nur der Bahnhofsbe-
reich bedient wird, sondern auch
die anschlieBenden Streckenmo-
dule. Jedes Modul wird direkt an
das Stellpult angeschlossen, was
iber 21polige Steckverbindun-
gen und Fernmeldekabel ge-
schieht. Ein Weiterschleifen von
elektrischen Verbindungen von
einem Anlagenteil zum anderen
erfolgt nur in Ausnahmefallen zur
Fahrstromeinspeisung. Das er-
leichtert im Ausstellungsbetrieb
die Fehlersuche. Ein Nachtbe-
trieb ist auf der Anlage nicht vor-
gesehen.

Resiimee

Bisher verkehren auf der Anlage
nur Erzeugnisse der Berliner TT
Bahn Zeuke. Im Original oder im
frisierten Zustand. Doch neue
Modelle aus Kleinserien sind be-
reits in Arbeit.

Stets soll jedoch der Charakter
der Altmarkanlage am Ende der
70er Jahre gewahrt bleiben. Und
um die Erfahrungen anderen Mo-
delleisenbahnern mitzuteilen,
wird bereits eine Baubeschrei-
bung vom Empfangsgebdude
des Bahnhofs Kriden von uns
zur Veroffentlichung vorbereitet.

Friedhelm Preetz
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Il. Internationales Feldbahntreffen in Berlin

g

auf 600-mm-Spur

ner Pioniereisenbahn nicht traumen lassen:
Eine Feldbahnparade mit fast ausschlieBlich histori-

schen Fahrzeugen.

S S

enfz-Dr'aseHaknmh’ve er Schaureunde Berline.V.
die Maschine des Typs OMZ 117 aus dem Jahre 1939 beim Deichbau auf

der Insel Hiddensee verwandt.

is Ende Méarz 1993 rolit die
BParkeisenbahn Berlin noch

unter Obhut der Deutschen
Reichsbahn (s. MEB 9/91, S. 21).
Schon jetzt fehlt es neben der
Kinder- und Jugendarbeit nicht
an Bemilhungen, auf dieser er-
haltenswerten Bahnanlage einen
abwechslungsreichen Betrieb zu
gestalten. Zu einem Hohepunkt
zéhlte das hier am 31. Oktober
und 1. November 1992 organi-
sierte Il. Internationale Feldbahn-
treffen. 112 Feldbahnfreunde aus
42 Vereinen, die in Deutschland,

Star der Feldbahnparade war ohne
Zweifel die MERAPI (Dn21, Han-
omag, 1925/10408). Von 1925 bis
1984 verkehrte sie auf einem 700-
mm-spurigen Zuckerrohrbahnnelz
der Insel Java und wurde 1988 in
Deutschland auf 600 mm umge-
spurt. Die in Miihlenstroth beheima-
lete Maschine bleibt bis Ende 1993
bei der Parkeisenbahn Berlin.

0 €

HANOMAG |

HANNOVER-LINDE!
1925

Dieses Schienenfahrrad gehirt zu
den Raritéten des Feldbahnmu-
seums in Frankfurt (Main) und wur-
de unter Verwendung von Original-
feilen 1982 gebaut. Fahrzeuge die-
ser Art waren und sind noch heute
auf Bergwerksbahnen anzutreffen.

Osterreich,  der
Schweiz und den
Niederlanden zu
Hause sind,
tauschten  nicht
nur  Erfahrungen
aus, sondern hal-
fen mit, eine ein-
malige Feldbahnparade auf die
Beine zu stellen: Insgesamt 15
Zige bzw. Eiseribahnfahrzeuge!
Von einem Vierkuppler, der einst
auf der Insel Java verkehrte, liber
den einzigen von der Deutschen
Reichsbahn neu aufgebauten
Personenwagen der 600-mm-
Spur aus dem Jahre 1957 (Netz
Friedland) Uber verschiedenste
Diesellokomotiven bis zum ,Lo-
renknecht” - einer 1952 gebau-
ten Feldbahnzugmaschine — war

o i A

Der einzige nachgebaute Reisezugwagenkasten fiir die b‘ﬂd-mm-s,our der DR

e WOl

Bis 1987 wurde

auf einem Fahrgestell aus dem Jahre 1911 mit der Beschriftung von 1958.
Das 1962 nach Berlin abgegebene Fahrzeug erhielt spéter im Raw Schine-
weide Fenster aus S-Bahnwagen der friiheren Baureihe 276.0 und befindet

sich heute im Besiiz der Schmalspurbahn-Freunde Berlin e.V.

PR L)

oo RFaS Eh “J..
Die Schmalspurbahn-Freunde Berlin e. V.

zeigten diesen Bauzug mit Feld-
bahnwagen unterschiedlicher Bauart. Die Diesellok des Typs Ns 1 wurde
1954 vom LKM Babelsberg gebaut und mit der Fabriknummer 247480 aus-
geliefert. Bevor die Maschine nach Berlin gelangte, gehirte sie den Britzer
Eisenwerken bei Eberswalde.

Fotos: Machel

alles zu sehen, was in zurticklie-
genden Jahrzehnten das Bild
zahlloser Bahnen dieser Spurwei-
te ausmachte. Rund 15 000 Be-
sucher kamen an den beiden Ta-
gen in das Berliner Freizeit- und
Erholungszentrum, um das Spek-
takel mitzuerleben.

Flr den historisch interessierten
Gast prasentierte sich im Palast
des FEZ eine (bersichtlich ge-
staltete Ausstellung rund um das
Thema Feldbahn.

wdm
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Stralien
mit 1500

in neues Zeitalter im schie-
Enengebundenen offentlichen

Nahverkehr wurde am 25.
September 1992 in Karlsruhe ein-
geldutet. Mit der Anbindung des
Karlsruher StraBenbahnnetzes an
das Bundesbahn-Schienennetz
und dem Einsatz von Zwei-Sy-
stem-StraBenbahnziigen k&nnen
Schienenbenutzer von Bundes-
bahnhéfen im Karlsruher Umland
jetzt ohne Umsteigen bis zu den
StraBenbahn-Haltestellen in der
FuBgéngerzone durchfahren.
Er6ffnet wurde diese neue Form
des schienengebundenen &ffent-
lichen Nahverkehrs auf der Bun-
desbahnstrecke von Karlsruhe
nach Bretten. Auf dieser Strecke,
die bisher von Nahverkehrs- und
Eilzigen der Deutschen Bundes-
bahn bedient wurde, verkehren
seit dem 25. September auch

12 =

27

oy = o

Stadtbahnzlige der Karlsruher
Verkehrsbetriebe/Albtal-Ver-
kehrs-Gesellschaft, die am Bahn-
hof Durlach zwischen DB-Netz
und Stadtbahnnetz wechseln.

Weitsichtiges Konzept

Die Karlsruher Stadtbahn ent-
wickelte sich aus der herkdmmli-
chen StraBenbahn, die seit Uber
100 Jahren den offentlichen Nah-
verkehr in Karlsruhe pragt. Alle
StraBenbahnen fahren durch die
KaiserstraBe, der lebendigen
FuBgéngerzone in der Fécher-
stadt. Dort sind wie auf einer Per-
lenschnur alle wichtigen Aktivita-
ten einer GroBstadt aufgereiht -
zahlreiche Kaufhduser, Einzel-
handelsgeschéfte, Banken, Re-
staurants, Kinos und nicht zuletzt
viele Behdrden und Verwaltungen

Volt!

mit tausenden von Arbeitspléatzen
und zigtausenden von Besu-
chern. Kein Wunder, daB 60 Pro-
zent aller Fahrgaste dort ihr Ziel
haben. In der Rushhour fahrt in
jeder Minute pro Richtung ein
StraBenbahnzug, teilweise mit
zwei Wagen gekuppelt. Bei die-
sem stark geblindelten Verkehrs-
strom ist die Schiene leistungs-
fahiger, wirtschaftlicher und um-
weltfreundlicher als der Omnibus.
Die StraBenbahn fahrt in Karlsru-
he weitgehend auf eigenem
Gleiskérper; damit werden die
Behinderungen durch den Indivi-
dualverkehr auf ein Minimum re-
duziert. Immer mehr Signalanla-
gen werden auf die Belange der
StraBenbahn abgestimmt, d. h.,

sie erhdlt an den Kreuzungen, wo =

immer dies verkehrstechnisch
sinnvoll und mdglich ist, automa-

tisch Vorfahrt. Damit gleicht sie
den Nachteil, alle 400 m bis 500 m
an den Haltestellen zu stoppen,

wieder aus. Der Fahrplan ist
leicht merkbar, alle Linien fahren
im Takt. Der Omnibus wird nicht
als Konkurrenz angesehen, son-
dern als sinnvolle Ergdnzung zur
Schiene. Er bedient die schwa-
cher besiedelten Stadtteile, an
geeigneten Haltestellen bestehen
auch Umsteigemoglichkeiten zur
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StraBenbahn. In den letzten Jah-
ren wurde das StraBenbahnnetz
in Karlsruhe kraftig ausgebaut,
und glinstige Tarifangebote, wie
die (bertragbare Umweltkarte
oder die familienfreundliche City-
karte, machten die offentlichen
Verkehrsmittel noch attraktiver.
Die Karlsruher Stadtbahn macht
aber nicht an den Grenzen der
Facherstadt halt, sie fahrt weit in
die Region hinaus. Der 6ffentliche
Nahverkehr darf sich namlich
nicht in erster Linie an Gemeinde-
grenzen, sondermn muB sich an
den Verkehrsstromen orientieren.
So hat die Stadt Karlsruhe bereits
Ende der 50er Jahre die Albtal-
bahn bernommen und mit dem
Karlsruher StraBenbahnnetz ver-
bunden. Spéter wurde die Hardt-
bahn, eine ehemalige Bundes-
bahn-Strecke, flir den Personen-
verkehr ,reaktiviert”.

Der Erfolg lieB nicht auf sich war-
ten: Zwischen 1985 und 1991
stiegen die Fahrgastzahlen von
54,8 auf 73,1 Millionen im Jahr
an, dies entspricht einer Steige-
rung von 33,4 Prozent.

Anders geht es den Nahverkehrs-
kunden der Deutschen Bundes-
bahn, zum Beispiel aus Bretten,
Worth oder Rastatt. Auch diese
haben (berwiegend ihr Ziel in der
Karlsruher Innenstadt. Dort gibt
es aber keinen Bahnhof. Die DB-
Bahnhofe liegen alle peripher zur
Innenstadt; die Fahrgdste mis-
sen daher zur Weiterfahrt in die
StraBenbahn umsteigen. Der
Weg vom Bahnsteig (ber Trep-
penauf- und -abgange durch die
Bahnhofshalle zur StraBenbahn
ist aber zeitaufwendig und be-
schwerlich. An der Haltestelle
muB man dann auf die nachste
StraBenbahn warten. Und ein
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Embucﬂstmh 712 Karlsruhe-Bretten-Eppingen-Heilbronn; Ausschnitt.

d Golshausen
Johlingen
b Hummelberg Rinklingen
‘d"b“  Durlach Diirrenbiichig
1. Grétzingen Wassingen
KARLSAUHE /
A

neues Ticket l6sen. Kein Wunder,
daB der Verkehrsanteil bei den
Bundesbahnstrecken weitaus
niedriger ist als bei den regiona-
len  StraBenbahnverbindungen.
Daher sannen die Verkehrsplaner
von AVG und DB darliber nach:
Kann man auch fiir die Bundes-

bahnfahrgaste aus der ndheren
Umgebung attraktive Verbindun-
gen in die Karlruher City schaf-
fen? Wenn schon die Bundes-
bahn mit ihren Dieseltriebwagen
oder lokbespannten Ziigen nicht
in die FuBgéangerzone fahren

kann, warum holen die Stadt-

bahnziige die Fahrgaste nicht auf
der Bundesbahnstrecke ab und
bringen sie zu ihrem Ziel in der
Innenstadt?

Voraussetzung flr diesen kun-
denfreundlichen  Bahn-Service
waren allerdings die weitreichen-
den technischen Entwicklungen.
SchlieBlich mussen die StraBen-
bahnziige sowohl mit der 750-
Volt-Gleichspannung des (bli-
chen StraBenbahnnetzes als
auch mit der 15000-Volt-Wech-
selspannung der Bundesbahn
klarkommen. Das Mannheimer
Unternehmen ABB Henschel ent-
wickelte die elektrische Ausri-
stung dieser je Fahrzeugeinheit
vier Millionen Mark teuren Stras-
senbahnzlige, die Wagenkasten

stammen aus der Produktion der

36570

- 9770

520

| e 13




Diisseldorfer
zerns Duewag.
Gefordert wurde die Entwicklung
vom Bundesministerium fiir For-
schung und Technologie.

Vollbahntechnik im
Straenbahnwagen

Waggonbau-Kon-

Im Gegensatz zu den bisherigen
Fahrzeugen handelt es sich bei
den Zweisystem-Fahrzeugen um
Zweirichtungs-Triebwagen  mit
zwei Flhrerstdnden und je 4
Doppel-Schwenktlren auf beiden
Seiten, da es auf den Bundes-
bahn-Strecken keine Wende-
schleifen gibt. AuBerdem wurden
die Stadtbahnwagen durch ver-
schiedene technische Anderun-
gen flr eine Hochstgeschwindig-
keit von 90 Stundenkilometern
sowie fur das Befahren von Bun-
desbahn- und StraBenbahnschie-
nen mit ihren unterschiedlichen
Radreifenprofilen ausgelegt. Wei-
teres Novum: Als erste Stadt-
bahnwagen verfugen die Karlsru-
her Fahrzeuge (iber zwei ver-
schiedene Zugsicherungssyste-
me - die sogenannte Indusi 16
der Deutschen Bundesbahn und
die IMU mit Fahrsperre der Karls-
ruher Verkehrsbetriebe  sowie
zwei verschiedene Funkanlagen.

Die Zweisystem-Stadtbahnwa-
gen basieren in ihrem Grundkon-
zept auf den bereits in der Ver-
gangenheit in Karlsruhe einge-
setzten Fahrzeugtypen. Die erste
Serie von zehn Stadtbahnwagen
des neuen Typs GT8-100 C/2S
waren seit Juni 1991 im Probebe-
trieb zwischen Karlsruhe und
Pforzheim. Weitere 20 Zweisy-
stem-Stadtbahnwagen sind flr
die Erweiterung des Netzes be-
reitgestelit.

Fir den Betrieb auf Bundesbahn-
Strecken mit Oberleitung ist der
normalen, seit 1983 in den Karls-
ruher Fahrzeugen eingesetzten
Antriebsanlage fir 750 Volt
Gleichstrom in den Zweisystem-
Triebwagen ein Transformator
mit Gleichrichter vorgeschaltet.
Beim Ubergang vom Stadtbahn-
zum 15-Kilovolt-Netz der Bun-
desbahn und umgekeht paft sich
das System vollautomatisch und
ohne Zeitverlust der neuen Span-
nung an. Um Fehlfunktionen zu
verhindern, sind umfangreiche
Sicherheitseinrichtungen vorge-
sehen.

Einen Meilenstein in der Nahver-
kehrstechnik bildet die - durch
den knappen Raum in den Fahr-
zeugen notwendige - spezielle
Bauform des Gleichstromstellers,
den die Ingenieure von ABB Hen-
schel auf ein duBerst kompaktes

.1 Modell
=Eisen
Bahner

Format reduzierten. Die gesamte
15-Kilovolt-Zusatzausristung ist
auf dem Dachund unter dem FuB-
boden des Mittelwagens unter-
gebracht und beansprucht da-
durch keinen Platz im Innenraum.
Alle Fahrzeuge sind so konzipiert,
daB sie nach Ausbau des Mittel-
teils als sechsachsige Gleich-
stromtriebzlige im innerstadti-
schen Bereich laufen kénnen.Die
Ubergangsstelle zwischen den
beiden Stromsystemen vor dem
Bahnhof Grotzingen besteht aus
einem 170 m langen spannungs-
losen Fahrleitungsabschnitt. Eine
intelligente  Bordelekironik er-
kennt diesen Abschnitt, offnet
den Hauptschalter, wahlt die dem
anderen System entsprechende
Schaltung und schlieBt den
Hauptschalter wieder.
Entscheidend fir die Fahrgaste
ist auch der gegeniber den bis-
herigen Nahverkehrsziigen we-
sentlich groBere Komfort der
Stadtbahnwagen. Bei einer Lan-
ge von gut 37 Metern kénnen die
attraktiven und bequemen Fahr-
zeuge insgesamt 215 Personen
beférdern, 100 davon auf Sitz-
pldtzen in der neu gestalteten
+Sitzlandschaft", in der die Platze
sowohl gegenlber als auch hin-
tereinander angeordnet sind.

Die Stadtbahn fahrt heute von

Fotos: Dohrmann

Zweisystemzug von ABB Henschel fiir die Stadtbahn Karlsruhe.

Das Ergebnis

Von Grétzingen bis zum Bahnhof
Durlach fahrt sie auf einer eigens
gebauten zweigleisigen Strecke
parallel zu den DB-Gleisen, die in
diesem Abschnitt stark belastet
sind. Vom Bahnhof Durlach geht
die Stadtbahn dann in das
StraBenbahnnetz von Karlsruhe
tber. Sie fahrt in die FuBgéanger-
zone bis zum Marktplatz und von
dort Uber die Ettlinger StraBe zum
Hauptbahnhof und weiter zum
Albtalbahnhof.

Am Wochenende fahren mehrere
Zlge durch bis Bad Herrenalb,
einem beliebten Naherholungs-

Bretten auf der bestehenden ziel im Albtal. Die Stadtbahn er-
Bundesbahnstrecke bis zum setzt die Nahverkehrszlige der
Bahnhof Grétzingen. Bundesbahn. Sie fahrt aber we-

Der Zweisystem-Stadthahnwagen von ABB Henschel

Typenbezeichnung GT8-100C/2S

Bauart achtachs. Zweirichtungstriebwagen
fur Zweisystem-Zugbetrieb

Lange Uber Kupplung 37610 mm

Breite 2650 mm

Héhe (Wagenkasten) 3405 mm

Spurweite 1435 mm

Radsatzfolge B'2'2'B*

Radsatzdurchmesser neu/alt 740/660 mm

Leermasse 58,61t

Sitzplatze 100

Stehplétze (0,25 m?/Person) 115

max. Anfahrtsbeschleunigung 0,9 m/s?

max. Betriebsbremsverzégerung 1,6 m/s*

Hochstgeschwindigkeit 90 km/h

Wagensteuergerat Mikroprozessortechnik (MICAS)

Fahrdrahtspannung AC 16 2/3 Hz 15 kV + 20 %/-30 %

Masse der 15-kv-Ausriistung
Gleichstromsteller
Motorleistung

Bremsen

15-kV-Teil

Bordnetze

DC 750 V + 20 %/ -30 %

5,5 t mit Aufhdngung

750V, 350 A Siedekilhlung

2 x 245 kW bei 1720 min -1
gemischte Netz- und
Widerstandsbremse, unter 15 kV
nur Widerstandsbremse,
Druckluftfederspeicherbremse
und Schienenbremse
Transformator 570 kVA und
halbgesteuerte Gleichrichterbriicke
AC 50 Hz 380/220 V 18 kVA,

DC 28V 7 kW

sentlich haufiger, sie fahrt regel-
maBig und sie fahrt vor allem auf
direktem Wege in die Innenstadt.
Damit wird - unter weitgehender
Nutzung der vorhandenen Infra-
struktur - ein S-Bahn-&hnliches
Sytem geschaffen, freilich ohne
die hohen Investitionskosten wie
bei einer ,richtigen” S-Bahn.
Zunachst ist zwischen Bretten
und Karlsruhe grundsétzlich ein
Stundentakt vorgesehen, in den
Hauptverkehrszeiten fahrt die
Stadtbahn mindestens zweimal
die Stunde. Nach der Moderni-
sierung des Stellwerkes im Bahn-
hof Weossingen, dem Bau der
Signalanlagen im Bahnhof Johlin-
gen sowie der Beschaffung wei-
terer Zweisystem-Fahrzeuge kann
eine Verdichtung des Taktes er-
folgen.

Auf der Bundesbahnstrecke zwi-
schen Durlach und Gélshausen
wurden acht zuséatzliche Halte-
punkte errichtet, davon allein vier
in Bretten. Bretten erhdlt damit
eine echte Innerortsverbindung
mit insgesamt sieben Haltepunk-
ten. Fir die leichten Stadtbahn-
fahrzeuge, die kurze Bremswege
haben, relativ schnell beschleuni-
gen und vor allem aufgrund der
vier Doppeltiren einen raschen
Fahrgastwechsel  ermdglichen,
bringen die zuséatzlichen Halte-
punkte bei weitem nicht so groBe
Zeitverluste wie etwa fiir die Die-

. seltriebwagen oder die lokbe-

spannten Ziige, die bisher im
Nahverkehr eingesetzt wurden.

Weitere
Ausssichten?

Bei ABB Henschel gibt es bereits
Uberlegungen fiir eine technische
Variante des Zweisystem-Trieb-
wagen. Ausgeristet mit einer Na-
trium/Schwefel-Hochenergie-
Batterie, soll er kiinftig auch Bun-
desbahn-Strecken ohne Oberlei-
tung erschlieBen kénnen,

Bernd Dohrmann



Bernd Schrider,

Technischer Zeichner

JFriiher stand ich
abends um halb
sieben noch im Stau.
Heute bin 1ch Rt

Bernd Schroders Feierabend eine

um diese Zeit schon bei "t
meiner Familie™  fbnheimimm ot

meter entfernte Bretten quiilte,

nimmt er heute die Bahn.

Das Verkehrsmittel, das er dabei benutzt, ist weltweit einmalig,
Die neuen Zweisystem-Stadtbahnwagen von ABB Henschel fahren
umsteigefrei von der City in die Region — iiber Straffenbahn-,

Stadtbahn- und Bundesbahngleise.

Ingenieure von ABB Henschel haben die Elektronik grofler Loko-
motiven so klein gemacht, daf! sie in eine Stadtbahn pafit — und die

Stadtbahn unter die Oberleitungen der Deutschen Bundesbahn.

Kein Wunder, daff das System schon jetzt als Vorbild fiir den
Nahverkehr in anderen Stidten gilt. Und Bernd Schréders Auto

immer hiufiger in der Garage bleibt.

Die Zweisystem-Stadtbahn.
Zukunftstechnik von ABB Henschel. ABB HENSCHEL

D+K 9215/13
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Sweet Steam*

2

Zuckerfabriken sind immer fiir Uberraschungen gut. Das war friiher
hierzulande so und ist so heute noch auf Kuba, den Philippinen, in In-
donesien oder in Indien. Die indische Saraya-Zuckerfabrik hetreibt
eine Werkbahn, die ihresgleichen sucht.

C1'-Lokomative Nr. 54 (Kitson
19118, Spurweite 1000 mm) mit ei-
nem Arbeitszug auf der Strecke. In-
discher Alltag in Reinkultur.

ei den Indischen Staats-
bahnen mit ihren verschiedenen
Spurweiten sind, von wenigen
Ausnahmen bei Schmalspurbah-
nen abgesehen, nur noch nach
dem zweiten Weltkrieg gebaute
Dampflokomotiven in Betrieb.
Wer zur Saraya-Zuckerfabrik
kommt, erlebt genau das Gegen-
teil: Jede der flnf Dampflokomo-
tiven ist ein anderer Typ. Die
jungste Lok stammt von 1922,
und zwei unterschiedliche Spur-
weiten gibt es auBerdem. Um
den Superlativ perfekt zu ma-
chen: Eine Dampflok gehért zu
den é&ltesten der Welt, die noch
im reguldaren Dienst eingesetzt
wird.
Flr den, der das erleben will, hier
die Wegbeschreibung:
Von der Hauptstedt Dehli reise
man per Bahn quer durch den
Bundesstaat Uttar Pradesh. Uber
Moradabad und Lucknow kommt
man nach Gorakhpur. Von hier
aus gelangt man, am besten mit
dem Taxi, in slddstlicher Rich-
tung nach etwa 25 Kilometern
zum ersehnten Ziel. ,Saraya Su-
gar Mill Ltd.” steht am Eingang -
Railway Museum wdére passen-
der. Was auf dem 30 Kilometer
langen Streckennetz verkehrt,
wirde vermutlich jedes Eisen-
bahn-Museum sofort gern lber-
nehmen. Es lohnt sich Ubrigens
auch ein Blick in die Fabrikhalle.
Dort arbeiten maéachtige Dampf-
maschinen aus dem Jahre 1933,
von Werkspoor gebaut. Die Bahn
muB also nicht nur das Zucker-
rohr fir die Zuckermuhle heran-
schaffen, die Dampfmaschinen
bendtigen auch ihren Brennstoff.
DaB das Ganze auf 1000- und
760-mm-Spur geschieht, macht
Saraya Sugar” nun einmal so
besonders anziehend.
Text und Fotos: J. Gléckner

Die alteste Lokomotive der Zucker-
bahn ist die Meterspurmaschine

Nr. 8. Sie wurde vor 120 Jahren von
Sharp Steward gebaut und ist heute
noch in Betrieb.




Diese 760-mm-spurige Lok hat ihren Zug au! Fabr
gelédnde gerbracht und rangiert nun vor dem Werkior.

Blick in das einfache und unkomplizierte Fiihrerhaus der
TWEED. Die offene Luftigkeit der Kabuse schafft
ertrdgliche Arbeitsbedingungen fiir die ,, Schwarzen".

R _J"\.".'.'" L, -
Lokomotive Nr. 145 wurde von der North Western Rail-
way (NRW) -beschaffl. Die 760-mm-Spur-Lokomotive
(Kitson 1918) hat die Achsfolge 2'C 1' und ist die grifite
Maschine der Saraya-Zuckerfabrik.

+

Noch eine Lokomotive mit der Nr. 5, allerdings auf 760-mm-pur und 10 Jahre alt (Vulcan
Foundry 1033/1884). Das Dreischienengleis am ,,Kohlebansen* ist fast im Dreck versunken.

TWEED heiBt die 4lteste Lokomotive der Saraya-Zuckerbahn, die hier gerade angeheizt wird.
Die meterspurige Maschine trdgt die Nr.8 und wurde 1873 von Sharp Stewari

s {7




im Mansfeld

der Mansfelder Bergwerks-

bahn schon immer. Diese
gingen jedoch in der Regel mit
Neubauten von Strecken und An-
lagen einher, die durch das Stille-
gen bzw. Neuauffahren von
Schachtanlagen und den sich
standig erweiternden Hittenbe-
trieben erforderlich waren.
Mit dem Auserzen der Mansfel-
der Mulde und den damit verbun-
denen Betriebseinstellungen der
hier abgeteuften GroBschachtan-
lagen sowie der Rohhiitte in der
Lutherstadt Eisleben im Dezem-
ber 1972 wurde ein bedeutender
Teil der Schmalspurbahn nicht
mehr bendtigt. Etwa 45 km Glei-
se wurden bald darauf abgebaut.
Nur die Strecke von der Rohhiitte
Eisleben zur Rohhitte Helbra
blieb bis zum Beginn der B80er
Jahre liegen.

Stillegung
und Neuaufbau?

Ri}ckbauarbe‘rten gab es bei

Zu diesem Zeitpunkt existierte
vom damaligen Schmalspurnetz
nur noch der Abschnitt zwischen

18 E=

Gleisru

| ,'.'Auﬂergewehnhche ‘

Helbra und Hettstedt mit einem
Abzweig von Bockstal (Tren-
nungsbsahnhof) nach Kloster-
mansfeld. Hier fand noch plan-
méBiger Zugverkehr statt. Mitte
der 80er Jahre untersuchte man
die Moglichkeiten flir einen
Neuaufbau von Strecken auf be-
reits vorhandenem Planum. Die-
ses Vorhaben scheiterte jedoch
an den erforderlichen finanziellen
Mitteln und der vorhandenen
Gleisbaukapazitat. Das endgilti-
ge Aus fir die Bahn kam mit der
Wende und der Betriebseinstel-
lung der Bessemerei der Hett-
stedter Feinhitte am 30. Dezem-
ber 1989. Bis dahin verkehrten
taglich vier planmaBige Guterzi-
ge, die Rohstein zwischen Helbra
und Hettstedt sowie kupferhalti-
ge Rucklaufe nach Helbra trans-
portierten. Ebenfalls zum Erliegen
kam der schmalspurige Rangier-
verkehr im Bereich der Feinhditte
Hettstedt. Der Rangierverkehr im
Bereich der Rohhiitte Helbra en-
dete im Oktober 1990, wo am 10,
September 1990 der letzte Roh-
abstrich erfolgte. Damit war der
Betrieb auf der Mansfelder Ber-
werksbahn offiziell beendet.

ckbau
|schen oo

I _r.he Entwil:klung durchlebt Inzmsnhen wur-
M | _ste der B_argwerkshahn-al' etwas,'_. '

den de ggulare Bahnbltneh eingestellt und

Demontage und
Verschrottung

Den Beschaftigten der Werkbahn
wurde gekiindigt, sie gingen in
den Vorruhestand bzw. wurden in
die ,Gemeinniitzige Sanierungs-
gesellschaft Mansfelder Land"
(GSG) ibernommen. Im Sommer
1991 begannen unter Leitung der
GSG in Helbra und Hettstedt die
Gleismontagearbeiten.

Zurlickgebaut wurde mit einfa-
chen Mitteln, denn die Schaffung
von Arbeitsplatzen in der Region
hat Prioritdat. Die auf Jochldnge
geschnittenen Gleise waren mit
Winden aus dem Bett zu heben.
Vielfach zerschnitt man die aus-
gebauten Schienen an Ort und
Stelle in Meterstiicke und trans-
portierte sie auf

Rollwagen oder Rohsteinplatten- |
wagen zu den Schrottplitzen 2
nach Hettstedt am Rangierbahn- 3

schacht oder in die Néhe der Sta-
tion Bockstal. Bespannt wurden
die Arbeitsziige mit Dieselloko-
motiven des Typs V 10 C.

umgebauten .
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Mansfelder Bergwerksbahn ium Zeitpunk
der Betriebseinstellung.



Feinhiittenbereich
Hettstedt

Im Hettstedter Feinhiittenbereich
begannen die Abbauarbeiten ab
der Bessemerei. Nachdem der
Sidteil der Kupfer-Silber-Hutte
»~schmalspurfrei“ war, konnte das
Streckengleis Bessemerei-Blei-
hiitte bis zur Spurhiitte entfernt
werden. Von hier aus wurde die
Demontage in Richtung Roll- und
Rangierbahnhof, nebst Zinkumla-
debereich, fortgesetzt. Erhalten
blieben noch einige Gleise des
Personenbahnhofs und das Ram-
pengleis des Zinkschrottlager-
platzes, die die ,Mansfelder
Bergwerksbahn e.V." zu erhalten
beabsichtigt.

Rohhiittenbereich
Helbra

Der Helbraer Gleisriickbau be-
gann parallel mit dem Hettsted-
ter, ebenfalls an den Endpunkten
der Schmalspurbahn. Da hier
zwischen den einzelnen Lade-
stellenbereichen recht kurze Ver-
bindungen bestanden, verlief die

=

lich von Helbra, Juli 1992.

Gleisriickbauarbeiten am srreckengles

Die ruménischen Diesellokomotiven L 18H-007 und L 18H-008 wurden 1989
gebaut und nur kurze Zeit auf den Gleisen der Rohhiitie Helbra, ex August-
Bebel-Hiitte, eingesetzt. Inzwischen sind die Maschinen an die Deutsche
Bundesbahn fiir den Einsatz auf der Insel Wangerooge verkauft worden. Das
Bild entstand kurz vor dem Abtransport am 17. August 1992 in Helbra.

Demontage etwas zligiger. Als
erstes entfernte man das letzte
Reststiick des Streckengleises
zur Eislebener Rohhitte. Der
Rollbahnhof, die Gleise an der
Hochbunkeranlage und das Gleis
an der alten Schlackenrampe, mit
dem Zufiihrungsgleis ab Ofen-

Foto: Loberenz

Bahnhof ABH zum Bahnhof
Ernstschacht. Die zweite Kolonne
fing am Bahnhof Ernstschacht
mit ersten Gleisriickbauarbeiten
an und setzte diese auf der freien
Strecke in Richtung Bockstal fort.
Am Trennungsbahnhof bleibt ein
Teilstliick vom Streckengleis aus
Richtung Helbra erhalten. Hier
sollen kinftig Scheinanfahrten
beim Museumsbahnbetrieb statt-
finden.

Als die Riickbauarbeiten auf der
freien Strecke beendet waren,
kehrte die Kolonne zum Banhof

E Ernstschacht zuriick und riB die
& letzten Gleise im Raum Helbra
g ab.

Museumsbahnbetrieb

Neben den bereits erwdhnten
Gleisanlagen des Hettstedter Be-
reiches soll das Streckengleis

[
|
|

Kanonenbahn Berlin-Wetzlar.

haus, schlossen sich an. Jetzt
verlieB man diesen Bereich und
wandte sich dem Ratterdamm
zu. Nachdem dieser abgerdumt,
das Zufiihrungsgleis zum Ratter
und das Kratzebunkergleis unter-
halb des Dammes verschwunden
waren, wurde das Gleis unter der
Rohsteinbrecheranlage abgebro-
chen.
Eine Riickbaukolonne begann mit
gdem Abbruch der Zuflihrungs-
% gleise vom Bahnhof ABH (Au-

S gust-Bebel-Hiitte) zum Ofenhaus,
8 o Hittenhof und Rohsteinbrecher.
£ Danach wurde der Bahnhof ABH

selbst zurlickgebaut. Den Ab-
schluB bildete das Gleis vom

Sonderzug der Mansfelder Bergwerks-Museumsbahn am Parallelverlauf zur

Klostermansfeld—Bockstal-Hett-
stedt bestehen bleiben. Auf die-
ser Strecke ist auch kiinftig der
am 26. Mai 1990 aufgenommene
Museumseisenbahnbetrieb an
bestimmten Tagen des Jahres
geplant (siehe auch MEB 1/90, S.
35).
Noch sind die Eigentumsverhalt-
nisse der Bergwerksbahn unge-
klart. Doch die Mansfelder Ber-
werksbahn e. V. engagiert sich
mit der Mansfeld Transport
GmbH fir einen Weiterbestand
der Bahn als technisches Denk-
mal fir die interessierte Offent-
lichkeit.

Jirgen Loberenz
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Ungeliebtes Verkehrsmittel TRANSRAPID
E — ' Ein mogliches inner-
deutsches ,,Flugnetz*
Isenbann =

TRANSRAPID-Linien
1 Frankfurt-Kéln-
Disseldorf
2 Frankfurt-Dortmund-
Essen
Frankfurt-Kassel
Frankfurt-Nurnberg-
Dresden-Berlin
Frankfurt-Stuttgart
Hamburg-Berlin-Leipzig
Hamburg-Hannover
Hamburg-Bremen-
Dortmund-Frankfurt
| 9 Hamburg-Bremen-
Dortmund-Essen-
Diisseldorf
Flug-Linien
1 Hamburg-Frankfurt
Hamburg-Minchen
Berlin-Disseldorf
Berlin—-Frankfurt
Berlin—-Miinchen
Minchen-Disseldorf
Minchen-Frankfurt
Flug-Linien Ausland
(fiir innerdeutschen Bedarf)
Hamburg-Basel

8

, | 9 Berlin-Basel
oder Flugzeug? :::
@ | 11 Disseldorf-Basel

Nach der Vorstellung des TRANSRAPID als villig neu-
em Fortbewegungssystem fiir Personen und Giiter (Ti-
telgeschichte Heft 8/92) regnete es in der Redaktion
Proteste, die vornehmlich darauf hinausliefen, wir
hatten die Unwirtschaftlichkeit dieses vollig unndti-
gen Eisenbahn-Konkurrenten unbeachtet gelassen.
Mitnichten. Es gibt derzeit keine zuverlassigen Daten.
Spekulationen und Behauptungen aus dem hohlen
Bauch lehnen wir ah.

Aber: Zeitgleich zu einem Beitrag im DB-Artikel-Dienst
uber ein mogliches ICE-Liniennetz im Jahre 2000 er-
reichte uns ein Essay iiber den TRANSRAPID. Der Autor
ordnet darin den spezifischen Eigenschaften des neu-
en Verkehrsmittels erstmals spezifische Einsatzmog-
lichkeiten zu. Wir bringen Ausziige aus dieser Arbeit.

-
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Gegenwﬁrﬁger Stand ernannte Anwilte fur die Umwelt

der DiSkUSSiU“ unversohnlich gegentiber.

Wenn ich flir das vorliegende Es-
say einmal die Extremisten der
grinen Welle ausspare, bleibt
dennoch die Frage im Raum ste-
hen, fur welchen Bedarf eine der-

Wie viele Diskussionen der letz-
ten beiden Jahrzehnte leidet
auch die um Sinn und Unsinn,
Nutzen und Schaden des neuen
Verkehrsmediums Magnetschwe-
bebahn oder TRANSRAPID dar-
unter, daB sie eher ideologisch
als sachlich geflhrt wird. Wie im-
mer stehen sich Vertreter aus der
Wirtschaft und echte oder selbst-
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Legt man das ICE-Liniennelz, wie es
von der DB derzeit als ,, Vision fiir
das Jahr 2000" bezeichnet wird, un-
ter das innerdeutsche , Flugneiz",
wird ersichtlich, daf sich ICE und
TRANSRAPID ideal erganzen.

@ Flughafen mit internat Verkehr /verkniipf

@Magn!tbahn / Turbopropterminal
m—— Magnetbahnlinie ssssFluglinie ssss|CE-Neubaustrecke == ICE-Ausbaustr.

der Flughafen zwischen Magnetbahn
und Fluglinie




art aufwendige Innovation zu
rechtfertigen sei. Tatsdchlich hal-
te ich den Weg fir gefahrlich, die
superschnellen Magnetzlige als
Konkurrenz zur klassischen Ei-
senbahn aufzubauen. Es gelange
sicher nicht, mit diesem Konzept
Autofahrer von der StraBe auf ein
offentliches Verkehrsmittel zu
locken; eher nutzen ohnehin si-
chere Kunden der Bahn das be-
schleunigte Angebot und entzie-
hen dieser eine wichtige Einnah-
mequelle.

Im folgenden stelle ich meine
Idee einer sinnvollen Nutzung der
Magnetschwebebahn vor, die
dem Reisenden, der Umwelt und
der deutschen Industrie gleicher-
maBen zugute kommen durfte,
namlich als Alternative zum Bin-
nenflugverkehr, als welche ihr
Einsatz von der Entfernung, d.h.
von den Kosten, sinnvoll ist.

Konzept fiir
Flughdhe Null

Es ist lobenswert, daB die Eisen-
bahn sich anbahnende Entwick-
lungen nicht verschlafen méchte
und sich deshalb fir die Magnet-
schwebebahn als Betreiber emp-
fiehit. Umso inkonsequenter ist
es, wenn sie weiterhin den priva-
ten Airport-Express der Lufthan-
sa konkurrierend zu ihren IC und
ICE laufen laBt, ohne mittelfristig
zeitgemaBes Rolimaterial flr die
Fluggaste anzubieten. Der ET
403 hat inzwischen zwanzig Jah-
re auf dem Rlcken und ist, ob-
wohl duBerlich durchaus noch at-
traktiv, rein physisch in Kirze an
seiner Altersgrenze angelangt. Da
kein Nachfolger konzipiert wurde
und die Bahn ihren ICE fur bran-
chenfremde Nutzung sicher nicht
freigeben wird, werden sich die
Lufthansa-Passagiere auf Flug-
hoéhe Null in absehbarer Zeit als
Bahnfahrer zweiter Klasse emp-
finden und die umweltschonende
Variante des Fliegens auf der
Schiene meiden.

Dazu nimmt die Belegung der
Hauptstrecken durch konsequen-
te Vertaktung des Fahrplans,
dichtere Zugfolge und erhohtes
Verkehrsaufkommen durch die
neue Nachfrage in 6stlicher Rich-
tung immer weiter zu. Soll der
Airport-Express weiterhin akzep-
tiert werden, muBl aucher eine
dichte Zugfolge bieten. Das durf-
te bald schwierig werden.

Die politische Landschaft der
nachsten Zukunft wird aber ge-
nau das verstérkt fordern, auch
die Einstellung von Flligen mit
einer  geringeren Distanz als
400 km.

Woher soll die Bahn die Kapazitét
fur weitere Niedrigst-Fliige neh-
men?

In diesem Augenblick hat der lei-
se, schnelle und energiesparende
TRANSRAPID seine technische
Reifebescheinigung erhalten.
Was liegt naher fir die Bahn, als
das Airport-Express-Geschaft ab-
zugeben und der Lufthansa das
Magnetschwebesystem fiir ihren
Flughafen - zu - Flughafen - Kurz-
streckenverkehr zu Uberlassen?
Folgen Sie der Annahme, daB es
in Deutschland mittelfristig neben

TRANSRAPID und ICE: Nicht Konkurrenlten, sondern zwei unterschiedliche Hocﬂ!efsmngssysree fiir unterschiedli-

che Einsalzzwecke.

Frankfurt vier weitere internatio-
nal wichtige Flughdfen geben
wird = Hamburg, Berlin, Minchen
und Diisseldorf — und daB diese
fur AnschluBpassagiere aus an-
deren wichtigen Stadten per ,Bo-
denflug” schnellstméglich er-
reichbar sein mussen — und die in
der Zeichnung dargestelite ring-
formige Struktur eines TRANS-
RAPID-Systems ergibt sich fast
von selbst.

Es ist in erster Linie nicht als
Konkurrenz zur klassischen Ei-
senbahn, sondern als AnschiuB
an die internationalen Flughéafen
gedacht, das sie mit den kleine-
ren Flugplatzen in anderen Grof3-
stadten kommunizieren laBt und
dort auch seine ,Bahnhofe” ha-
ben wird. Keineswegs in ihren-
Herzen; einen solchen Plan reali-
sieren zu wollen wirde die Stadte
- abgesehen von den immensen

Kosten - auf absehbare Zeit in
groBe Bauruinen verwandeln und
der Bevolkerung von vornherein
die Lust am neuen Verkehrsmedi-
um nehmen. Wer von Hamburgs
Innenstadt in die Berlins oder aus
dem Zentrum Frankfurts in das
Kassels gelangen mdchte, wird
weiterhin den Intercity benutzen;
wer jedoch von Dresden nach
New York mochte, wird mit der
Dresdner S-Bahn zum Airport
hinausfahren, in die Magnetbahn
nach Berlin-Schonefeld und dort
in den GroBraumjet steigen.

Das ,,Flugnetz“ im
Jahr 2010

In der Tabelle habe ich das Netz
innerdeutscher Flugverbindungen
der Lufthansa dargestellt, wie es
sich im Lauf der ndchsten beiden
Jahrzehnte herausbilden, oder
besser gesagt, auf das es zusam-
menschrumpfen wird. Damit ist
nicht gesagt, daB nicht eventuell
kleinere private Fluglinien existie-
ren werden, die mit Turboprop-
Maschinen Dresden mit Miinchen
verbinden, aber Jets sollen auf
die funf im Anhang hervorgeho-
benen GroBflughafen beschrankt
bleiben. Streng genommen ge-
hort St. Louis (Basel) dazu, denn
dieser Anflugsort deckt einen
groBen Teil Slidwestdeutsch-
lands ab; da es sich aber um eine
Auslandsdestination handelt,

bleibt sie an dieser Stelle auBer
acht.

Die verbliebenen Verkehrsknoten
seien mit ihrem warscheinlichen
Einzugsbereich im folgenden auf-
gezahit:

Frankfurt (M)

Deutschlands fiir absehbare Zeit
bedeutendster zentraler Flugha-
fen.

Unmittelbarer Einzugsbereich bis
Kassel, Nirnberg, Stuttgart und
Rhein-Ruhr-Ballungsraum  mit
sternenférmig angelegten-

TRANSRAPID - Verkntpfungen
dorthin.

Erweiterter Einzugsbereich bis
Dresden (ber Nirnberg als ge-
mischter Verkehr Flughafenzu-
bringer/Eisenbahnersatz, da die
Anbindung Ostsachsens an Sid-
deutschland nur Uber einen Uralt-
Schienenstrang geschieht und
erst im Bundesverkehrswegeplan
1992 eine Ausbaustrecke Ost-
sachsen-Siddeutschland {ber
Chemnitz, Zwickau und Plauen
geplant ist. Im Gegensatz dazu
ist eine Magnetbahntrasse nach
Leipzig nicht sinnvoll, da eine
komplette  Neubau-Eisenbahn-
strecke Leipzig-Erfurt-Nlrnberg
-Minchen fur attraktive Fahrzei-
ten sorgen wird. Diese Mischnut-
zung ndtigt dem Rad-/Magnet-
bahn-Parallelkonzept eine Ver-
kniipfung in Nirnberg auf, damit
die sdchsischen TRANSRAPID- v
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Gaste, die in die bayrische
Hauptstadt wollen, bequem um-
steigen kdnnen.

Diisseldorf

Heute Deutschlands wichtigster
Saisonflughafen.

Unmittelbarer Einzugsbereich bis
Bremen und Frankfurt, wobei der
TRANSRAPID-Zubringer ~ nach
Frankfurt weniger Umsteige- als
Umleitungsfluggasten dienen
dirfte, denn dieser Raum bringt
gut die Halfte des gesamten Pas-
sagieraufkommens unseres Lan-
des auf. Die Verbindung Frank-
furt-Disseldorf besitzt einen An-
schiuBbahnhof in Koéin, die von
Hamburg nach Disseldorf jeweils
einen in Bremen, Dortmund und
Essen. Die Essener und Dort-
munder sind in der gliicklichen-
Lage, sowohl mit der S-Bahn
nach Diisseldorf als auch mit der
Magnetbahn nach Bremen/Ham-
burg und - Uber eine Abkr-
zungsstrecke - direkt nach
Frankfurt gelangen zu konnen.
Das erlaubt den Luftraum ber
den dichtbesiedelten Gebieten
dadurch zu entlasten, daB die
Fluggaste von dort starten, von
wo aus sie die kiirzeste Strecke
zu ihrem Ziel in Anspruch neh-
men missen. Den Kélnern und
Bonnern bleibt zudem freigestelit,
ob sie von Frankfurt oder Diissel-
dorf abheben wollen.

Hamburg

Kommender zentraler Abflugort
flir den gesamten Norden.
Unmittelbarer Einzugsbereich bis
Bremen und Hannover, erweiter-
ter bis Berlin und Schleswig-Hol-
stein Uber die konventionelle Ei-
senbahn, da die Bevdlkerungs-
dichte des nordlichsten Bundes-
landes keinen aufwendigen Neu-
bau flir eine Magnetschwebe-
bahn rechtfertigt.

Die TRANSRAPID-Strecke Ham-
burg-Berlin ist diejenige, der
beim heutigen Stand der Planun-
gen die groBten Chancen einge-
rdumt werden, obwohl sie - nach
der bisher aufgebauten Logik -
eigentlich Uberflissig ist. Den-
noch nehme ich sie in diese Ar-
beit auf, denn einen Zweck kann
sie erfillen: Den des Passagier-
austauschs zwischen den beiden
Millionenstadten aus denselben
Griinden, die ich fir dieses Vor-
gehen zwischen den Rhein/Main-
und den Rhein/Ruhr-Industriege-
bieten bereits beschrieb.

Berlin

Das bisher gréBte Fragezeichen
fur die Verknipfung Deutsch-
lands mit dem Rest der Welt.
Deutschlands groBte einheitliche
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Stadt tragt zurzeit die Hypothek
dreier Miniaturflughafen mit sich
herum, die allesamt Uberlastet
sind. Fir einen zeitgemaBen Air-
port steht noch nicht einmal der
Standort fest, wenn auch der
Ausbau Schonefelds wegen sei-
ner bereits heute guten Anbin-
dung ans Offentliche Verkehrs-
netz immer warscheinlicher wird.
Davon unabhangig sind als un-
mittelbarer Einzugsbereich Ber-
lins die sachsischen Metropolen
Leipzig und Dresden und als er-
weiterter Hamburg und Nirmberg
zu nennen. Fir Mecklenburg-Vor-
pommern gilt sinngemaB das
gleiche wie fir Schieswig-Hol-

Der beklemmenden Enge der Flugzeugkabine steht im TRANSRAPID die

port-Gesellschaft mit ihren Tur-
boprops.

Dagegen ist nichts einzuwenden.
Propellergetriebene  Maschinen
erzeugen ein weniger storendes
Gerdusch als strahigetriebene,
brauchen  bei  Kurzstrecken
(Deutschland vom  &uBersten
Stdwesten bis zum &duBersten
Nordosten ist immer noch eine
Kurzstrecke) nur den Bruchteil
der Energie eines Jets. Wichtig
ist dabei, den Luftraum so frei zu
halten, daB Warteschleifen ver-
mieden werden, denn die sind
die unproduktivste Art der Ener-
gieverschwendung und Umwelt-
verschmutzung, die {berhaupt

Weite des lichten Fahrgasiraumes gegeniiber.

stein in bezug auf Hamburg.

Welchem Zweck die Weiter-
fihrung der TRANSRAPID-
Strecke Uber Dresden hinaus
nach Nirnberg und Frankfurt
dient, beschrieb ich bereits dort;
zusatzlich erwahne ich den um-
lauftechnischen Aspekt, denn es
bedeutete einen enormen be-
trieblichen Aufwand, ein Fahr-
zeug von Nimberg nach Berlin
zu beférdern, wenn es ins dortige
Ausbesserungswerk miiBte und
der Ring nicht geschlossen wére.

Miinchen

Der einzige internationale Flugha-
fen ohne Magnetbahnanschiuf3,
da seine Entfernung zu den an-
deren seine Fluglinien aufrecht-
zuerhalten rechtfertigt.

Rechtliche Aspekte

Ich erinnere an dieser Stelle nur
kurz an die Bestrebungen ande-
rer Airlines als der Lufthansa, mit
der aufkommenden Liberalisie-
rung des Luftraums bei kleineren
Verbindungen FuB zu fassen und
ihren Teil vom Kuchen abzube-
kommen. Erwahnt seien hier ver-
schiedene innerdeutsche Verbin-
dungen der Deutschen Lufttrans-

denkbar ist. Ein Zug, der vor ei-
nem Bahnhof keine Einfahrt er-
hélt, bleibt einfach stehen und ein
Autofahrer, der die lange Warte-
phase einer bestimmten Ampel
kennt, stellt heute den Motor ab;
ein Flugzeug kann das nicht.
Private Anbieter missen sich
deshalb dem Raster unterordnen,
das die Lufthansa Uber Deutsch-
land legt, und private Auslands-
flige soliten nur unmittelbar von
der deutschen Grenze aus er-
laubt sein. Sensible Verhandlun-
gen mit den betroffenen Nach-
barlandern werden erforderlich
sein, da Deutschland diesen
natirlich im Gegenzug ebenfalls
einen Korridor zur Verfligung
stellen miBte.

Gelange es, diese Beschrankun-
gen durchzusetzen, hatten alle
gewonnen: Die Umwelt, da die
Zahl der Flugbewegungen ab-
nahme und die verbleibenden lei-
ser und sauberer als zur Zeit ab-
gewickelt wirden, der Fluggast,
da die Kapazitat einer Magnet-
bahn durch Einflgen weiterer
Glieder beinahe beliebig zu ver-
groBern ist und die Zahl der Ver-
spatungen abndhme, die heute
genaue Terminplanungen zur
Makulatur werden lassen, der

Wert deutscher Grundstiicke, da
weitere Flughafenausbauten
nicht mehr durchgefiihrt, sondern
eher Rickbauten vorgenommen
wirden, und die deutsche Indu-
strie, die endlich zu ihrer Refe-
renz fur auslandische Interessen-
ten kéme. Die Magnetbahn
kommt ohne eigene Jager aus,
denn die Gefahr, daB sich Sing-
vogel zu einer Gefahr flr Leib
und Leben der Passagiere ent-
wickeln, ist bei ihr nicht gegeben.
Einziger Wermutstropfen wdre
der eigentliche Bau der Stelzen-
strecke, unter der jedoch weiter-
hin Rehe asen dirfen. AuBerdem
kénnte sich der weitere Bedarf
nach Autobahnen durch sie von
selbst erledigen.

Weitere Aushlicke

Meine bisherigen Ausfihrungen
reichen bis etwa ins Jahr 2010,
denn vorher kann das avisierte
Magnetbahnnetz selbst dann
nicht fertig sein, wenn sofort mit
Hochdruck die Planungen begén-
nen.
B Alle weiteren Anspriiche der
f kiinftigen  Gesellschaft liegen
§ noch derart im Dunkeln, daB
< kaum irgendwelche Voraussagen
8 getroffen werden kénnen. Als
£ einziges wage ich die Prognose,
daB die osteuropdischen Lander
bis dahin wirtschaftlich so aufge-
holt haben werden,daf die Reise-
bewegungen mit ihnen den glei-
chen Umfang und die gleiche In-
tensitat erreicht haben werden,
wie das heute mit Westeuropa
und Ulber den Nordatlantik der
Fall ist. Das stellt weitere Anfor-
derungen an die Verkehrspolitik,
soweit es den touristischen Sek-
tor betrifft. Im Geschéftsreisever-
kehr hingegen erwarte ich einen
deutlichen Ruckgang, denn je
mehr sich weltweite Videoschal-
tungen durchsetzen, die Teilneh-
mer aus Tokio, New York und
Frankfurt per Datenleitung an ei-
nen Tisch zusammenbringen, oh-
ne daB sie sich aus ihren Sesseln
rihren, desto Uberfliissiger wird
der ,Konferenztourismus®, der
gutbezahlten Managern (und Po-
litikern) einen Nebenurlaub ge-
stattet, obwohl sie sich arbeits-
zeitmaBig geradezu zerreiBen,
um alle Termine wahrzunehmen,
Prognosten haben sich schon so
haufig geirrt, daB ich es nicht wa-
ge, Uber diese allgemeine quali-
tative Beurteilung des zuklnfti-
gen Reiseverkehrs eine quantita-
tive vorzunehmen. Bis 2010 wird
noch viel Wasser Rhein und Elbe
hinunterflieBen.

Michael Maniuro, Kissaberg



Henschel-
BBC-DE 2500

In Heft 10/92, Seite 12, war be-
hauptet worden, daB nur eine der
Drehstromlokomotiven des Typs
2500 erhalten sei. Der Witz ist
gerade der, daB alle drei Ver-
suchstrager museal aufbewahrt
werden: ,Weiler Riese" 202 002
bei ABB in Kassel (Fahrzeughiil-
le), ,UmAn-Lok” 202 003 im Mu-
seum fiir Verkehr und Technik
Berlin (mit  Stromlinienvorbau)
und der ,Blaue Bock” 202 004 im
Landesmuseum fur Technik und
Arbeit in Mannheim. Das Foto
zeigt von links die 002, 003 und
004. Sammiung Gottwaldt

4080 kW auf Kapspur

* Fiir die Sanierung der 750-mm-spuri-
gen Jagsttalbahn hat das Landeskabi-
nett Baden-Wirttembergs 10 Millionen
DM in den Haushalt fiir 1993/94 aufge-
nommen. Damit ist der Museumsbetrieb
auf der 39 km langen Schmalspurbahn
Mockmiihl-Dérzbach fiir die Zukunft ge-
sichert. 1988 mufte die Bahn aus Si-
cherheitsgriinden stiligelegt werden. ms

* Auf 200 km/h wird der Abschnitt Uel-
zen-Salzwedel-Stendal der ehemaligen
Fernverbindung zwischen Berlin und den
MNordseehdfen aus- bzw. wiederaufge-
baut. 1951 waren die Gleise zwischen
Salzwedel und der Grenze zur Bundes-
republik véllig demontiert worden. Mit
dem Neubau des insgesamt 107 km lan-

gen Streckenteils fir 1,25 Milliarden DM
sollen Kapazitatsengpésse beseitigt und
die Fahrzeit zwischen Berlin und Ham-
burg auf zwei Stunden verringert wer-
den; die Strecke Uelzen-Hamburg ist
bereits heute mit 200 km/h befahrbar, fir
den Hochgeschwindigkeitsabschnitt
Stendal-Berlin ist im MNovember der
Grundstein gelegt worden. DR-S

* Fir den Bau des zweiten Gleises zwi-
schen Probstzella und Saalfeld und fir
die Elektrifizierung des 92 km langen Ab-
schnittes der Saalbahn zwischen Cam-
burg und Probstzella investiert die DR
bis 1985 1 Milliarde Mark. Auf der An-
schiuBstrecke von Probstzella bis ins 40
km entfernte frankische Lichtenfels
bringt die DB 310 Millionen Mark auf.

DREHSCHEIBE

Neue Nebenbahntriebwageneinheit fiir PKP

Obwohl die Polnischen Staats-
bahnen (PKP) damit begonnen
haben, ein umfangreiches Stille-
gungsprogramm flir Nebenbah-
nen durchzusetzen und weitere
Strecken in andere Tragerschaf-
ten Ubergeben wollen, beauftrag-
te sie das ZNTK (Ausbesserungs-
werk, das nicht den PKP unter-
steht) in Poznan, eine neue Ne-

benbahntriebwageneinheit zu
entwickeln und bauen.
Der Prototyp des Triebzuges ist
30 900 mm lang, bietet 96 Sitz-
platze, erreicht eine Héchstge-
schwindigkeit von 90 km/h, hat
eine Masse pro Wagen von 50 t
und erbringt eine Leistung von
200 kw.

Text und Foto: MEB

Fir den Containerverkehr auf den

Strecken von Johannesburg nach
Kapstadt und Durban hat Spoor-
net, die Eisenbahn-Gesellschaft
Siidafrikas, bei der deutschen In-
dustrie zehn elektrische Zweisy-
stem-Lokomotiven bestellt. Zur
Erprobung hatte Siemens schon
Ende der 80er Jahre drei Proto-
typ-Lokomotiven an Spoornet
geliefert. Mit dem jetzt erteilten
Serienauftrag ist eine Option auf
weitere 10 bis 15 Lokomotiven
derselben Baureihe verbunden.
Die Lieferung der fest bestellten
Lokomotiven soll 1994 abge-
schlossen sein. Das Auftragsvo-

lumen betragt 61 Millionen Mark.
Die Lokomotiven sind fir die in
Slidafrika Ubliche Kapspur (1067
mm) und die dort benutzten
Stromsysteme 25 000 V/50 Hz
Wechselstrom und 3000 V
Gleichstrom ausgelegt. Mit 4 080
kW installierter Motorleistung gel-
ten diese Maschinen als die welt-
weit  starksten  vierachsigen
Schmalspurlokomotiven. Bis vier
konnen in Mehrfachtraktion ge-
steuert werden. Auf dem Bild: Die
drei vorab zur Erprobung gebau-
ten Lokomotiven vor einem
schweren Guterzug in Sidafrika.
Text und Foto: R.R. Rossberg, Murnau

Auf der thiringischen Seite waren 1945
das zweite Gleis und die Fahrleitungen
als Reparationsleistungen demontiert
worden, auf frankischer Seite diente das
zweite Gleis als Materialspender fiir zer-
bombte Bahnanlagen in Nirnberg. DR-S

* 1994 werden in Berlin die ersten Nie-
derflurstraBenbahnziige auf der Linie 4
zwischen Prenzlauer Berg und S-Bahn-
hof Warschauer StraBe rollen. Die nach
dem Bremener Stadtbahnmuster vorge-
sehenen dreiteiligen Gelenkzlge sind 27
m lang, bieten 67 Fahrgasten einen Sitz-
platz und sind die derzeit modernsten
Stadtbahnfahrzeuge, die es in Deutsch-
land gibt. Hergestellt werden die Bahnen
im AEG-Werk Hennigsdorf. 1994 will die
AEG 29 Zige und 1995 weitere 31 Ziige
ausliefern. Der Stlckpreis belduft sich

auf 3,5 Millionen Mark. Langfristig rech-
net die BVG mit einem Bedarf von 776
StraBenbahnwagen bzw. -zlgen. 430
TATRA-Wagen werden modernisiert
und l&ngerfristig erhalten bleiben. MEB

* Wie die Chefs der DB/DR, Heinz Diirr,
der DSB, Peter Langager, und der SJ,
Stig Larsson, in Kopenhagen erklarten,
soll eine Hochgeschwindigkeitsbahn
zwischen Hamburg, Berlin, Kopenhagen,
Stockholm, Goteburg und Malmo die
Reisezeiten drastisch verkirzen. Voraus-
setzung ist der Bau einer festen Verbin-
dung lber den Fehmarn Belt, den alle
drei Bahngesellschaften beflrworten.

Sie setzen sich fir eine Tunnellésung &3>
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Eisenbahndenkmal

Ich finde es gut, daB der MEB
sich des Themas Denkmalschutz
angenommen hat. Gerade in den
neuen Bundeslandern befinden
sich noch Anlagen und Bauten
der Reichsbahn, die sich weitge-
hend im originalen Zustand befin-
den. Z.B. Weichsendorf an der
Strecke Frankfurt (Oder)-Cottbus

DSG-Trainingscenter

Als ,Ubungsgerat" fiir das Perso-
nal der Deutschen Service-Ge-
sellschaft (DSG) dient dieses

Fahrzeug auf dem Frankfurter
Hauptbahnhof. Dabei handelt es
sich um den ehemaligen Schiir-
zenspeisewagen der MITROPA.

Er wurde in Gérlitz gebaut und
am 18. Januar 1940 ausgeliefert.
Wie das Bild zeigt, steht dem
Speisewagen die IC-Farbgebung
gut zu Gesicht.

Text: W. Theurich, Gorlitz, Foto: M.S.

2+ 4

weist neben Flugelsignalen und
Backsteinbauten noch H-Tele-
grafenmasten auf, eine klassi-
sche Reichsbahnstrecke also, die
sich (noch) in diesem erhaltens-
werten Zustand befindet.
Diese Strecke wurde am 1. Sep-
tember 1846 zwischen Guben
und Frankfurt (Oder) und am 1.
September bis Cottbus eroffnet.
B.G. Woliny, Backnang
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Neues Zugsicherungssystem

Zahlreiche Lokomotiven der Bau-
reihen 109, ex 211, 142, ex 242
und 155, ex 250, der DR haben
an den Seitenwanden unter der
Lokomotiv-Nummer oder an den
Fuhrerstandstiiren einen gelben
Folieaufkleber mit der schwarzen
Aufschrift ,PCP" (siehe Bild) er-
halten. Diese Kennzeichnung ist
jedoch kein Hinweis auf ein neu-

es Zugsicherungssystem oder
den Test einer neuen Lokomotiv-
steuerung. Sie macht vielmehr
darauf aufmerksam, daB bei ei-
nem Brand der Lokomotive gifti-
ge PCB-Dampfe entstehen kon-
nen, die sich durch das Isolati-
onsmaterial einiger Kondensato-
ren bilden.

Text und Foto: D. Bazold, Unterpdrlitz
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Baureihe 155 endgiiltig mit Latz

Uber das Farbkonzept fiir die
Baureihe 155, ex 250 der Deut-
schen Reichsbahn, herrscht nun-
mehr zwischen der Reichsbahn-
Hauptverwaltung in Berlin und
dem Bundesbahn-Zentralamt in
Miinchen Einigkeit. Passé ist die
bisherige Farbgebung mit
weilem  Stirnfront-Querbalken.
Die Maschinen erhalten einen

ein, die bis 2005 realisiert sein und mit-
tels eines Shuttlezug-Konzeptes auch
fiir den Autoverkehr wesentliche Zeit-
einsparungen mit sich bringen kénnte.
Die Kosten dafir werden mit 50 Milliar-
den Kronen (13 Milliarden Mark) veran-
schlagt. MEB

» Der serbisch-kroatische Birgerkrieg
hat auch die Eisenbahn in Mitleiden-
schaft gezogen. Beschadigt wurden
1992 u.a. 138,8 km Gleise, 16 Briicken,
Signal- und Fernmeldeanlagen in 60
Bahnhéfen, die Blockeinrichtungen auf
100 km freier Strecke, 336 km Fahrlei-
tungen sowie B89 Bahnhofsgebdude.
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Schwere Schiden erlitten 9 Elloks, 9
Elektrotriebwagen, 32 Diesellokomaotiven
und 3 Kleinlokomotiven. 1151 Glterwa-
gen, 386 Personenwagen sind nicht be-
triebsfdhig oder leicht beschadigt abge-
stelit. Die Kriegsschdden der Kroati-
schen Staatsbahnen beziffen sich,
einschlieBlich der Einnahmeausfalle
durch das sinkende Verkehrsaufkom-
men, auf 603,1 Millionen Dollar. Nun
hofft man u.a, auf Finanzhilfen von der
Weltbank. e

* Die néachste Europaische Reisezug-
fahrplankonferenz wird nach dem dbli-
chen Zwei-Jahres-Tumus im September
1994 von den Polnischen Staatsbahnen
in Warschau durchgefihrt; fir 2zwi-
schenzeitlich notige Anpassungen findet

weiBen Brustlatz nach DB-Mu-
ster. Varianten mit einem darin
befindlichen, seitlichen oder mit-
tigen DR-Logo, wurden verwor-
fen. Die Anschriften auf dem un-
teren Teil der Seitenwande wer-
den nach 